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‘nes y 4 los-caleulos y comparacién de los datos obtenidos, de
donde se sigue que las Memorias de conjunto sobre los resulta-
dos del estudio de los ferrocarriles eléctricos existentas se ha-
ran esperar todavia durante largo tiempo.

Parece ocasi6n la actual de hacer notar, a proposito de las

-visitas hechas a los ferrocarriles de la Valtelina y el de Milan-
Porto Cerosio, ya que han sido muy comentadas, que el Departa-
mento federalde ferrocarrileshabiahecho conocer el Comité de la
Comisién de estudiosla invitacién que el Gobierno italiano habia
dirigido al Consejo federal esta wltima primavera para que visi-
tase sus ferrocarriles. A deseos expresados  por la Comisién de
estudios, el Departamento de ferrocarriles permitié que se apro-
vechase la ocasion de esta visita para obtener datos exactos so-
bre dichos ferrocarriles, datos que desde su principio habia in-
terés en procurarse. Los dos colaboradores (ingenieros) encar-
gados de recogerlos, fueron, por lo tanto, autorizados para parti-
cipar de esta visita, y 4 la vez el Departamento ponia igualmen-
te 4 los miembros de la Comisién en condiciones de formar parte
de la misma. La Memoria detallada de los dos Ingenieros en-
cargados de procurarse los datos exactos sobre las dos lineas
visitadas todavia no han visto la luz, y en cuanto 4 la Comi-
sién de estudios no tenia que dar al Departamento de ferrocarri-
les 6 4 los ferrocarriles federales su opinién sobre el sistema
empleado en las lineas de la Valtelina, y se limit6 como avance
& escuchar una informacion oral del Ingeniero encargado del es-
tudio, relativa & las caracteristicas generales de la linea de la
Valtelina, que, por otra parte, eran ya conocidas de la mayoria
de los técnicos de 18 Comisidn.

Con el apoyo del Departamento federal del interior que tomé
sobre si la mitad de los gastos, la Comisién acordé enviar &
Ameérica, para estudiar alli las condiciones y resultados de la
traccion eléctrica, una delegacién compuesta del profesor Wyss-
ling y de M. Wirth, Ingeniero de la inspeccién del Departa-
mento federal de ferrocarriles. Aunque el gran ntimero de linsas
que visitar, 1a mucha distancia y el poco tiempo disponible no
hayan permitido hacer un largo estudio de -cada ferrocarril, la
utilizacidon por comparacion de los informes recogidos exigirs
un trabajo de larga duracién. La Comisién hasta ahora sélo co-
noce un informe oral del profesor ‘Wyssling, en el que 4 gran-
des rasgos ha descrito los resultados del viaje.

Este informe confirma que la América del Norte poses siste-
mas de traccién eléctrica que si no son aplicables integramente
¥ sin variacién en Suiza, satisfacen, sin embargo, y exceden en
partelas exigencias técnicas que deben imponerse en materia
de traccidn eléctrica de los ferrocarriles. Aquél pais ensefia, en
efecto, métodos de explotacién que cumplen perfectamente, de
empleo muy generalizado, y entre los que algunos de ellos lle-
van ya bastantes afios de practica en su abono. En realidad, ya
se conocian en Europa estos sistemas, pero hasia ahora ¥y por

'muchos conceptos se dudaba del verdadero valor alcanzado.

.Cuando los resultados de todas estas informaciones sobre los
ferrocarriles eléctricos en explotacion se hayan recapitulado, se
poseera una hase segura para apreciar los diferentes sistemas
de traccién elécirica, y para establecer presupuestos probables
con viso de seriedad. Cuando esto llegue sera ocasion de darlos
& conocer.—J.
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EL HORMIGON ARMADO EN LOS PUENTES DE FERROCARRILES

Haciendo constar que en la vecina Republica se muestran
rehacios ain los técnicos & admitir el hormigén armado en los
puentes de los caminos de hierro de trafico incesante y cargas
pesadas, sefiala Le Bélon Armé, como primer paso de introduc-
sion de aquel material en los ferrocarriles de via ancha de Fran-
cia, el puente construido por iniciativa de Mr. Grange, Director

de las fundiciones de zinc de la Vieille Montagne, para salvar el
rio del Riou-Biou con las vias del ramal que enlaza con su fa-
briea las lineas de la Compafiia de Orleans.

La planta del puente, en curva de 65 metros de radio, y en
pendiente de 17 por 1.000, presenta dos tramos oblicuos de 9,95
¥y 9,75 metros respectivamente.

Las vigasprincipales son dos, y van reunidas por riostras
en las que se apoyan directaments los largueros y el forjado de
la via; la distancia entre las vigas maestras es de 2,40 metros,
y como aquélias sostienen sendos andenes volados de 1,20, re-
sulta para la obra ua ancho total de 4,80 metros.

Los estribos y la pila, situada en el eje del rioy son de hormi-
gén armado, y aquélla presenta en unsa altura total de 8 metros
un espesor maximo de 40 centimetros.

En el primitivo proyecto se proponia colocar la via sobre lar-
gueros, pero en Ja construccién se sustituyo el sistema por el de
traviesas, y como la separacion de éstas no coincidia con la de
las riostras, resultaron los esfuerzos muy superiores 4 los pre-
vistos para los que se impusieron como sobrecargas 500 kilogra-
mos por metro cuadrade de andén y una fila de vagones de 36
toneladas.

Cinco fueron las pruebas ejecutadas para la recspcion de
este puente. La primera consistid en hacer cireular por él un va-
gén de 16.700 kilogramos, deteniéndolo sucesivamante en el cen-
tro de cada uno de los dos tramos. La segunda en cargar el an-

- dén del tramo mas largo con la sobrecarga de 590 kilogramos

por metro cuadrado. La tercera en conservar la sobrecarga an-
terior;y observar el efecto ocasionado por un vagén de 36 tone-
ladas situado en el centro del mismo tramo, durante tres cuar-
tos de hora. La cuarta en agregar, por espacio de media hora,
4 las anteriores cargas la de 500 kilogramos en cada metro cua-
drado del andén del otro tramo. La quinta en distribuir, con los
andenes cargados, tres vagones de 36 toneladasilo largo de todo
el puente.

La flecha maxima comprobada en el tramo de mayor luz fué
de 3.8 milimetros, muy inferior & la de 9 milimetros que se fija-

- : . 1
ba en el pliego de condiciones, y equivalente & e de la
, 2.5
luz efectiva de la viga, cuya longitud entre apoyos era de 9,70.
Una vez descargado el puente, recobraron los tramos sensi-
blemente su posicion primitiva, sin que eldetenido reconocimien-
to que se hizo revelase la existencia de ninguna grieta ni en las

vigas ni en los forjados.—L.
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ACUMULADOR DEL VAPOR DE ESCAPE SISTEMA RATEAU

Una nueva instalacidn, segin el sistema de M. Rateau, para
el aprovechamiento del vapor de escape, ha sido realizada por
la casa Balcke, de Bochum (Westphalie).

El acumulador, en esta instalacién, recibe el vapor de esca-
pe de tres laminadores, de tres martillos de vapor, de la méqui-
na de vapor, del motor del condensador y de diversas bombas,
6 sea en total, 10.000 kilogramos por hora.

Después de pasar el vapor por un separador de aceite va al
acumulador, que tiene una capacidad de cuatro metros de dij-
metro por siste metros de altura. Durante la. marcha de las ma-

‘quinas, una parte del vapor del escape va directamente & uns,

turbina Rateau, 4 baja'presion, que lo utiliza; cuando lag maqui-
nas se paran, el agua de condensacion que llena el acumulador
se vaporiza por consecuencia de ls baja de presién en las cans-
lizaciones, y el vapor producido sigue alimentando la turbina,
Esta acciona dos dinamos de una potencia total de 650 caballos.

Con los datos tomados en dicha instalacién, M. Krull ha for-
mado tablas y irazado diagramas que muestran la regularidad
de la marcha y la importante economia de vapor realizada: 51
por 100 en vez de 15 por 100 que procursa la simple condensa-
¢ién con los aparatos ordinarios.—O.



